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1 INTRODUCAO 
0 volume recorde de importac;ao (US$ 62,8 bilhoes, alta de 30%) e, 
sobretudo, ode exportac;ao (US$ 96,5 bilhoes, crescimento de 32%) alcanc;ado pelo 
Brasil em 2004 indicam urn constante crescimento das relac;oes comerciais do pais. 
Entretanto, as empresas exportadoras enfrentaram urn ano de apagao 
logistico, onde tiveram que administrar situac;oes que nos anos anteriores 
transcorriam com normalidade. 0 exportador que antes era assediado pelas 
companhias de transporte maritima internacional, passou a suplicar por espac;o, por 
conteiner, por fretes justos. 
A escassez de conteineres nos portos, gerou prejuizos significativos em 
razao dos atrasos no cumprimento dos prazos de entrega, aumento das despesas 
de armazenagem e custos de transporte. 
A preservac;ao da credibilidade do exportador brasileiro, constitui urn dos 
fatores para que o Brasil continue conquistando parcelas maiores de participac;ao no 
fluxo mundial do comercio. 
0 enfoque desta monografia tern por principal objetivo evidenciar que o 
motivo causador da escassez de conteineres maritimos para transporte internacional 
nos portos em 2004, se deu pela diminuic;ao de atracagem de navios full-container 
em comparac;ao com o ano de 2003 e tambem pelo aumento das exportac;oes 
conteinerizadas. 
1.1 A PESQUISA 
A pesquisa aborda as principais informac;oes dos grandes portos 
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movimentadores de carga contt3inerizada na regiao Sui do pais. Sao eles os portos 
de Paranagua-PR, ltajai - SC, Sao Francisco do Sui - SC e Rio Grande-RS. 
0 porto de Paranagua no ano de 2003 teve urn percentual de 53% de 
movimenta<;ao de conteineres em rela<;ao ao total da carga movimentada na cais 
publico, o percentual do porto de ltajai foi de 70%, o de Sao Francisco do Sui foi de 
90% e do Rio Grande de 82% de movimenta<;ao de conteineres. 
0 objetivo deste trabalho e analisar com profundidade as estatisticas desses 
portos nos ultimos anos, e em especial no ano de 2004, a fim de identificar a 
capacidade de movimenta<;ao de conteineres daqueles portos, bern como 
demonstrar se a escassez dos mesmos se deu por falta de capacidade de 
escoamento dos portos analisados. 
Esta monografia visa tambem identificar os principais prejuizos causados 
pela escassez de contt3ineres nos portos da regiao Sui do Brasil. 
1.2 PROBLEMA 
0 que realmente motivou a escassez de conteineres maritimos para 
navega<;ao de Iongo curso no ano de 2004, nos principais portos da regiao Sui do 
Brasil? 
1.3 OBJETIVOS DA PESQUISA 
1.3.1 Objetivo Geral 
ldentificar as razoes que motivaram a escassez de conteineres maritimos 
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para navega9ao de Iongo curso no ano de 2004, nos principais portos da regiao Sui 
do pais. 
1.3.2 Objetivos Especificos 





Principais estatisticas dos ultimos anos e principalmente do ano de 2004. 
b) Analisar os principais setores com voca9ao exportadora da regiao Sui do 
pais, com o objetivo de: 
ldentificar qual desses setores utilizam conb3ineres para exportar seus 
produtos; 
- Avaliar se houve e quais foram as principais consequemcias decorrentes 
da escassez de conteineres. 
c) Analisar outras variaveis que impactaram nesta questao. 
1.4 METODOLOGIA DA PESQUISA 
Gargalo logistico sofrido pelos exportadores que utilizam os portos de 
Paranagua-PR, ltajai-SC, Sao Francisco do Sui-SC e Rio Grande-RS, em virtude da 
escassez de conteineres maritimos no ano de 2004, sendo baseada a pesquisa em 
dados primarios e secundarios: 
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Dados primaries: observac;ao direta; observac;ao participante; entrevistas 
estruturadas e semi-estruturadas com os envolvidos. 
Dados secundarios: foram obtidos dados extraidos de revistas 
especializada no assunto de logistica e comercio exterior, jornais e sites 
relacionados ao assunto na Internet. 
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA 
Neste capitulo sera feita uma revisao bibliografica sobre os principais temas 
que envolvem o presente trabalho. 
2.1 ADMINISTRA<;AO DE RECURSOS MATERIAlS 
A Administragao percorreu urn Iongo caminho durante a hist6ria da 
sociedade. De modo geral, as necessidades humanas estao atualmente melhor 
satisfeitas do que ha urn seculo. Esta melhoria resulta, em ultima analise, da 
incorporagao a vida diaria dos resultados de descobertas e inovagoes. 
A Revolugao Industrial dos seculos XVIII e XIX marcou o inicio da produgao 
industrial moderna. 
0 uso de novas tecnologias concentrou grandes quantidades de materia-
prima e de trabalhadores dentro das fabricas; os bens eram produzidos em 
quantidade e precisavam ser amplamente distribuidos. A necessidade de 
coordenar todos esses elementos fez surgir uma abordagem sistematica da 
administragao. (STONER e FREEMAN, 1999, p.23) 
Analisando os aspectos inerentes a Revolugao Industrial, percebe-se que a 
ruptura das estruturas corporativas da ldade Media, o avango tecnol6gico e a 
substituigao da produgao artesanal pela industrial, propiciou o nascimento das 
empresas modernas. 
0 seculo XX torna popular as tecnicas de Administragao, marcando a 
predominancia industrial, politica e economica dos Estados Unidos. lntroduz-se a 
nogao de "Administragao Cientifica" da produgao e Taylor advoga a aplicagao de 
racionalidade e metodos cientificos a administragao do trabalho. 
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A chamada produc;ao em massa, que foi e continua sendo a marca 
registrada dos Estados Unidos, o sfmbolo do poderio industrial, pode ser 
encontrada ja em 1913, quando comec;ou a linha de montagem dos 
autom6veis Ford. Ja em fins do seculo passado e infcio do presente havia 
sido introduzida a noc;ao de "administrac;ao cientffica" da produc;ao, quando 
Frederick Taylor, um esforc;ado engenheiro a servic;o da maquina produtiva 
americana, advogava a aplicac;ao de racionalidade e metodos cientfficos a 
administrac;ao do trabalho nas fabricas. (MOREIRA, 2000, p.05) 
Ap6s a Segunda Guerra Mundial a produyao adquiriu urn carater de gerencia 
industrial dentro de uma situayao absolutamente sob controle, dando enfase ao 
Marketing e Finanyas. De acordo com CHING (2001), em meados da decada de 50, 
poucas empresas sabiam ao certo quanta eram seus custos logisticos. Quando 
analistas comeyaram suas pesquisas, esses custos se mostraram espantosos. 
Levando-se em considera9ao toda a economia, estimativas feitas nos EUA 
externaram que 15% do valor de todos os bens e serviyos produzidos (PNB) 
representam custos logisticos. 
Diante da realidade apresentada, as expectativas e politicas adotadas 
mudaram de enfoque. A enfase atual em Estrategia de Manufatura, tern levado a 
area de Produyao a se tornar mais envolvida no planejamento a Iongo prazo. Ha 
pressoes para se reduzir significativamente o investimento em estoques e 
subcontratar componentes ao inves da organizayao tentar se tornar especialista em 
uma grande variedade de tarefas de manufatura. Assim, insere-se com fundamental 
importancia a Administrayao de Materiais. 
A administrac;ao de recursos materiais engloba a sequencia de operac;oes 
que tern seu infcio na identificac;ao do fornecedor, na compra do bern, em 
seu recebimento, transporte interno e acondicionamento, em seu transporte 
durante o processo produtivo, em sua armazenagem como produto acabado 
e, finalmente, em sua distribuic;ao ao consumidor final. (MARTINS e AL T, 
2000, p. 05) 
A importancia de gerir os materiais e ferramentas do processo produtivo com 
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o objetivo de minimizar os desperdicios e essencial no ambiente agil e competitivo 
que se apresenta. 
Administrar recursos escassos tern sido uma preocupac;ao dos gerentes, 
engenheiros, administradores e praticamente todas as pessoas direta ou 
indiretamente ligadas as atividades produtivas, tanto na produgao de bens 
tangfveis quanto na prestac;ao de servic;os. (MARTINS e AL T, 2000, p. 04) 
Quando uma organizac;ao possui escassez de recurso financeiro, a 
utilizac;ao de urn sistema integrado de administrac;ao de materiais, visa a 
operacionalizac;ao, de forma eficaz, com o objetivo de atender necessidades reais da 
mesma e adaptando-a a variac;oes e restric;oes do mercado, e fundamental para a 
manutenc;ao de sua performance. 
Diante disso, surge o conceito logistico na administrac;ao. 
2.2 LOGfSTICA 
Muito se fala a respeito da logistica como sendo, atualmente, a responsavel 
pelo sucesso ou insucesso das organizay5es. Porem, o que se pode perceber no 
mercado e que pouco se sabe sobre as atividades logisticas e como as mesmas 
devem ser definidas nas organizac;oes. 
"A logistica e urn verdadeiro paradoxo. E, ao mesmo tempo, uma das 
atividades economicas mais antigas e urn dos conceitos gerenciais mais modernos." 
(FLEURY et al, 2000, p. 27) 
Desde que o homem abandonou a economia extrativista e iniciou as 
atividades produtivas organizadas, com produyao especializada e troca dos 
excedentes com outros produtores, surgiram tres das mais importantes func;oes 
logisticas, representadas pelo estoque, armazenagem e transporte. Portanto, a 
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func;ao logistica e muito antiga, estando relacionada com a origem da atividade 
economica organizada. 
De acordo com FLEURY, WANKE e FIGUEIREDO (2000), o que vern 
fazendo da logistica urn dos conceitos gerenciais mais modernos, refere-se a 
mudanc;as economicas (globalizac;ao, aumento das incertezas economicas, 
proliferac;ao de produtos, menores ciclos de vida de produtos, maiores exigencias de 
servic;os) e mudanc;as tecnol6gicas, onde as mudanc;as economicas criam novas 
exigencias competitivas, enquanto as mudanc;as tecnol6gicas tornam possivel o 
gerenciamento eficiente e eficaz de operac;oes logisticas cada vez mais complexas e 
demand antes. 
Em tempo de globalizac;ao e de alta competitividade empresarial, a logistica 
evidencia-se como urn grande diferencial em termos de gestao administrativa. No 
contexto onde a prioridade e a reduc;ao de custos com o aumento de produtividade, 
as organizac;oes precisam da logistica, para que consigam maximizar o valor para o 
cliente e, simultaneamente, reduzir seus custos. 
Referindo-se ao conceito, para BALLOU (1993), a logistica empresarial 
estuda como a administrac;ao pode prover melhor nivel de rentabilidade nos servic;os 
de distribuiyao aos clientes e consumidores, atraves de planejamento, organizac;ao e 
controle efetivos para as atividades de movimentac;ao e armazenagem que visam 
facilitar o fluxo de produtos. 
0 termo Logfstica, de acordo com o Dicionario Aurelio, vern do frances 
logistique e tern como uma de suas definic;:oes a "parte da arte da guerra 
que trata do planejamento e da realizagao de: projeto e desenvolvimento, 
obtenc;:ao, armazenamento, transporte, distribuic;:ao, reparac;:ao, manutenc;:ao 
e evacuac;:ao de material (para fins operatives ou administrativos). 
(FERRAES NETO e KUEHNE JUNIOR, 2002, p. 39) 
Complementando o conceito dos autores supra citados, tem-se que: 
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0 gerenciamento de logfstica eo processo de administrar o movimento de 
materias-primas, pe~as, trabalhos, produtos acabados e informa~oes 
relacionadas ao Iongo da cadeia de valor de uma forma eficiente e com um 
born custo para atender as exigencias do consumidor. (NICKELS e WOOD, 
1999, p.298) 
0 gerenciamento logistico inclui "[ ... ] previsao, sistema de informayao, 
compras, planejamento de produ9ao, processamento de pedidos, estoque, 
armazenagem e planejamento de transporte." (LOPEZ e GAMA, 2002, p. 86) 
Em seu conjunto, as mudan~s economicas vern transformando a visao 
empresarial sabre logistica, que passou a ser vista nao mais como uma simples 
atividade operacional e urn centro de custos, mas sim como uma atividade 
estrategica, uma ferramenta gerencial, fonte potencial de vantagem competitiva. 
Um sistema logfstico eficiente permite a uma regiao geografica explorar 
suas vantagens inerentes pela especializac;ao de seus esfor~os produtivos 
naqueles produtos que ela tern vantagens e pela exporta~ao desses 
produtos as outras regioes. 0 sistema permite entao que o custo do pafs 
(custos logfsticos e de produ~ao) e a qualidade desse produto sejam 
competitivos com aqueles de qualquer outra regiao. (BALLOU, 1993, p. 19) 
A logistica tern importancia em escala global, onde na economia mundial, 
sistemas logisticos eficientes formam bases para o comercio e a manuten9ao de urn 
alto padrao de vida nos paises desenvolvidos. 
De acordo com DIAS (1985), a crescente enfase dada aoestudo da logistica 
ocorre em fun9ao dos seguintes aspectos: 
Aumento das preocupa96es com os servi9os que devem ser oferecidos 
aos consumidores; 
Aten9ao maior a estrutura do sistema de distribui9ao; 
Desenvolvimento da abordagem sistemica no marketing; 
Desenvolvimento e aplica9ao das tecnicas do custo de atribui9ao. 
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De acordo com BALLOU (1993), o objetivo principal da logistica e reduzir os 
custos e maximizar os Iueras da organiza<;ao. Este objetivo e alcan<;ado atraves da 
agilidade de informayao e flexibiliza<;ao no atendimento de entrega dos produtos aos 
consumidores. 
LOPEZ e GAMA (2004) colocam que para a estrategia logistica gerar 
vantagens competitivas, e preciso ser observados os seguintes aspectos: 
ldentificar e apurar com precisao cada elemento de custo; 
Reordenar os recursos existentes para a produ<;ao; 
Otimizar o fluxo de bens; 
Estabelecer parcerias com fornecedores para desmobilizar estoques; 
Garantir a quantidade certa a ser suprida de maneira mais adequada; 
Ter certeza da integridade fisica dos produtos para reduzir premios de 
seguro; 
- Atender necessidades diferenciadas dos clientes; 
- Aperfei<;oar a sistematica dos transportes, tanto no recebimento dos 
insumos quanta na distribui<;ao fisica. 
Assim, na comercializa<;ao externa, a analise criteriosa e eficaz do sistema 
logistico e imprescindivel para o sucesso das rela<;oes. 
2.2.1 lmportincia da Logistica 
Os especialistas estudam a logistica porque o assunto, alem de 
interessante, e essencial. Este estudo faz-se necessaria em variados graus para o 
11 
auxflio de empresas tanto governamentais como privadas. 
A logistica empresarial associa o estudo e administra9ao de fluxos de bens e 
servi9os e da informa9ao associada que os poe em movimento. Caso fosse viavel 
produzir todos os bens e servi9os no ponto onde eles eram consumidos ou caso as 
pessoas desejassem viver onde as materias-primas e a produ9ao se localizam, 
entao a logistica nao seria muito importante. 
Entretanto, a realidade do mercado e totalmente contraria. Assim, o 
gerenciamento de logistica se constitui para as empresas urn dos maiores desafios 
em termos de concorrencia. Urn grande produto, com o pre9o escolhido de forma 
correta, nos canais de marketing adequados e com uma comunica9ao integrada de 
marketing de alto nivel nao e mais suficiente. As empresas mais atentas criam 
estrategias para movimentar os produtos e a informayao de maneira mais eficiente 
ao Iongo da cadeia de valor. 
Para FLEURY (2000), a logistica deve ser vista como instrumento de 
marketing, uma ferramenta gerencial, capaz de agregar valor por meio dos servi9os 
prestados. Para aprofundar o entendimento desse conceito, nada melhor do que 
examinar pontos basicos da logistica para sua contribui9ao no transcorrer dos 
trabalhos empresariais com exito e sucesso. 
0 avan9o tecnol6gico de informa96es vern permitindo as empresas executar 
opera96es que antes eram inimaginaveis. Atualmente, existem varios exemplos de 
empresas que utilizam as informa96es para obter redu9ao de custos e gerar 
vantagem competitiva. 
Na logistica, assim como em todas as areas das empresas, presenciamos 
uma verdadeira revolugao tecnol6gica em termos de disponibilidade de 
informa9ao e de meios de comunica9ao cada vez mais eficazes e eficientes. 
(FLEURY, WANKE e FIGUEIREDO, 2000, p.322) 
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0 papel da logistica no neg6cio aumentou tanto em escopo quanto em 
importancia estrategica. A integrac;ao de cadeias de suprimentos, resposta rapida, 
filosofia just-in-time, revolucionaram nao somente a forma pela qual as empresas 
gerenciam suas atividades logisticas, mas tambem, como gerenciam todo seu 
neg6cio. De acordo com KOTLER (2000), a tarefa da logistica de mercado requer 
sistemas logisticos integrados, envolvendo o gerenciamento de materiais, os 
sistemas de fluxos de materiais e a distribuic;ao fisica, com base na tecnologia da 
informac;ao. 
A logistica empresarial estuda como a administracao pode prover melhor 
nivel de rentabilidade nos servic;:os de distribuic;:ao aos clientes e 
consumidores, atraves de planejamento, organizacao e controle efetivos 
para as atividades de movimentacao e armazena~em que visam facilitar o 
fluxo de produtos. A logistica e urn assunto vital. E urn fato economico que 
tanto os recursos quanto aos seus consumidores estao espalhados numa 
ampla area geografica. (BALLOU, 1993, p. 17) 
Ao integrar o gerenciamento de todas as atividades logisticas necessarias 
para fazer com que os produtos e as informac;oes se movimentam ao Iongo da 
cadeia de valor, as empresas podem diminuir custos, incrementar os lucros, 
melhorar a qualidade e alcanc;ar niveis mais altos de satisfac;ao do consumidor. A 
informac;ao desempenha urn papel crucial na integrac;ao das atividades para a 
lideranc;a logistica. 
Na economia globalizada, o sucesso empresarial e resultante de uma serie 
de decisoes estrategicas que transcendem as questoes mercadol6gicas e 
operacionais. De acordo com FLEURY (2000), a qualidade do processo decis6rio 
depende de uma estrutura 16gica que estimule e facilite os executivos tanto no 
planejamento do neg6cio quanto em sua implementac;ao. 
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2.3 LOGiSTICA DE DISTRIBUI<;AO 
Conforme MOURA (1989), no come<;o da decada de 1960, surgiu urn novo 
conceito dentro da estrutura das empresas que desejavam integrar fun<;6es 
dispersas, que iam desde o final da cadeia de produ<;ao ate o consumidor. 
Em linhas gerais, estas fun<;oes sao armazenagem de produtos acabados, 
transports a centros regionais, armazenagem regional e distribui<;ao a clientes, 
incluindo todas as tarefas operacionais e administrativas. 
Este novo conceito e denominado distribui<;ao, mais especificamente, 
distribui<;ao fisica. 
Distribui~ao fisica e o ramo da logistica empresarial que trata da 
movimenta~ao, estocagem e processamento de pedidos dos produtos finais 
da firma. Costuma ser a atividade mais importante em termos de custos 
para a maioria das empresas, pois absorve cerca de dois ter~os dos custos 
logisticos. (BALLOU, 1993, p. 40) 
A distribui<;ao fisica preocupa-se principalmente com bens acabados ou 
semi-acabados, ou seja, com mercadorias que a empresa oferece para vender e que 
nao planeja executar processamentos posteriores. 
Desde o instante em que a produ<;ao e finalizada ate o momenta no qual o 
comprador toma posse dela, as mercadorias sao responsabilidade da logistica, que 
deve mante-las no deposito da fabrica e transporta-la ate depositos locais ou 
diretamente ao cliente. 
"0 profissional de logistica deve preocupar-se em garantir a disponibilidade 
dos produtos requeridos pelos clientes a medida que eles desejem e se isto pode 
ser feito a urn custo razoavel" (BALLOU, 1993, p. 40). 
Segundo DIAS (1985), a fun<;ao basica da distribui<;ao e maximizar as 
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utilidades de tempo, Iugar e posse no fluxo do produto, sendo necessaria que o fluxo 
do produto se fa9a em tempo, hora, Iugar e quantidade corretos. 
2.3.1 0 Sistema de Transporte 
Para a empresa o transporte consome de urn a dois ter9os dos custos 
logisticos. E essencial, pois a empresa moderna nao pode operar sem providenciar a 
movimenta9ao de sua materia-prima ou de seus produtos acabados de alguma 
forma. 
0 transporte representa o elemento mais importante do custo logistico na 
maior parte das firmas. 0 frete costuma absorver dois terc;os do gasto 
logistico e entre 9 e 10% do produto nacional bruto para a economia 
americana como urn todo. (BALLOU, 1993, p. 113) 
"No Brasil enquanto a logistica representa cerca de 60% do custo total de 
urn produto o transporte (distribui9ao fisica) e responsavel por 51%." (VIEIRA, 2003, 
p.11). 
As principais fun96es do transporte na logistica estao relacionadas 
basicamente as dimensoes de tempo e utilidade de Iugar. Desde OS prim6rdios, 0 
transporte de mercadorias tern sido utilizado para disponibilizar produtos onde existe 
demanda potencial, dentro do prazo adequado as necessidades do comprador. 
Mesmo como avanc;o de tecnologias que permitem a troca de informac;oes 
em tempo real, o transporte continua sendo fundamental para que seja 
atingido o objetivo logistico, que e o produto certo, na quantidade certa, na 
hora certa, no Iugar certo ao menor custo possivel. (FLEURY, 2000, p.126) 
Muitas organiza96es vern buscando atingir tal objetivo em suas opera96es, 
vislumbrando na logistica, e mais especificamente na fun9ao transporte, uma forma 
de obter diferencial competitive. 
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Entre as iniciativas para aprimorar as atividades de transporte, destacam-se 
os investimentos realizados em tecnologia de informacao, os quais tern como 
objetivo fornecer as empresas melhor planejamento e controle da operacao, assim 
como a busca por solucoes intermodais que possibilitem uma reducao significativa 
nos custos. 
As decisoes de transporte necessitam ser analisadas de forma criteriosa, 
pois o mesmo afeta o preco, a pontualidade de entrega e as condicoes dos produtos 
ao chegarem ao seu destino, que sao determinantes para a satisfacao dos clientes. 
Os responsaveis pela expedicao levam em consideracao criterios como velocidade, 
frequencia, confiabilidade, capacidade, disponibilidade, rastreabilidade e custo. 
Algumas empresas preferem lidar sozinhas com toda a funcao de logistica 
com isso centralizam o gerenciamento de logistica em sua sede para urn melhor 
controle de qualidade e dos custos. Em vez de fazer uma abordagem da logistica 
como uma serie de transacoes isoladas, estas empresas pensam em termos de 
relacionamentos ao Iongo da cadeia de valor. 
Por outro lado, outras empresas preferem deixar os detalhes de logistica 
para especialistas. Utilizando terceirizacao, passando uma ou mais atividades 
logisticas para empresas especializadas que estao mais bern equipadas para lidar 
como assunto. 
Segundo NICKELS (1999), ao integrar o gerenciamento de todas as 
atividades logisticas necessarias para fazer com que os produtos e as informacoes 
se movimentam ao Iongo da cadeia de valor, as empresas podem diminuir custos, 
incrementar os lucros, melhorar a qualidade e alcancar niveis mais altos de 
satisfacao do consumidor. A informacao desempenha urn papel crucial na integracao 
das atividades para a lideranca logistica. 
16 
2.3.1.1 Classifica~io dos modais de transporte 
Os cinco modais de transporte basicos sao: o ferroviario, o rodoviario, o 
aquaviario, o dutoviario eo aereo. 
A importancia relativa de cada modal pode ser medida em termos de 
quilometragem do sistema, volume de trafego, receita e natureza da composi9ao do 
trafego. 
FLEURY, WANKE e FIGUEIREDO (2000) salientam que a estrutura de 
custos fixos-variaveis de cada modal, apresenta as seguintes caracteristicas: 
- Ferroviario: Altos custos fixos em equipamentos, terminais, vias ferreas 
etc. Custo variavel baixo; 
- Rodoviario: Custos fixos baixos, pois as rodovias sao estabelecidas e 
construidas com fundos publicos. Custo variavel medio, com combustive!, 
manuten9ao, etc; 
- Aquaviario: Custo fixo medio com navios e equipamentos. Custo variavel 
baixo, pois possui capacidade para transportar grande quantidade de 
tonelagem; 
- Dutoviario: Custo fixo mais elevado, envolvendo direitos de acesso, 
constru9ao, requisitos para controles das esta9oes e capacidade de 
bombeamento. Custo variavel mais baixo, uma vez que nao requer 
nenhum custo com mao-de-obra de grande importancia; 
- Aeroviario: Custo fixo alto com aeronaves e manuseio e sistemas de 
carga. Alto custo variavel com combustive!, mao-de-obra, manuten9ao, 
etc. 
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Uma vez que o tema do presente estudo e a problematica de exportac;ao 
conteinerizada que se da via aquaviaria e importante abordar de maneira mais 
especifica, o transporte maritima internacional. 
2.3.1.2 Transporte maritimo internacional 
0 transporte maritima internacional constitui urn dos elementos basicos de 
nosso comercio exterior e o seu reflexo sabre nosso balance de pagamento 
e ponderavel. Num pals como o Brasil, cujo intercambio como exterior se 
processa quase todo par via maritima , a navegacao de Iongo curso , 
interessa sobremaneira a seguranca nacional e ao desenvolvimento 
economico. (MBA EM GERENCIA DE SISTEMAS LOGISTICOS anexo 2) 
A navegac;ao de Iongo curso , ou o transporte maritima internacional e 
realizado no trafego maritima mercantil entre os portos do Brasil e os portos 
estrangeiros. 
A forma de pagamento pode ser frete pre-pago (prepaid), pago na origem, 
ou frete a pagar (collect), a ser pago no destino. 
As cargas transportadas sao classificadas em: carga geral, graneis s61idos, 
graneis liquidos e cargas refrigeradas. 
De acordo com MBA EM GERENCIA DE SISTEMAS LOGiSTICOS (anexo 
2) Por Carga Geral, considera-se a carga sortida; aquela que se transporta 
fracionada, seja ela arrumada em sacos, balsas, caixas, caixotes, fardos, etc. Tais 
cargas podem perfeitamente ser consolidadas em conb3ineres, para posterior 
embarque nos navios, facilitando assim seu manuseio, bern como economizando 
tempo nas mesmas operac;oes. Conforme dito anteriormente, este conjunto de 
cargas, formam as cargas mais comumente embarcadas pelos navios de cabotagem 
e principalmente nos navios de navegac;ao de longas distancias . 
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Os Graneis solidos, sao aqueles produtos que se transporta em grandes 
volumes, sem a necessidade de serem previamente preparados para o embarque e 
normalmente ocupam toda a capacidade disponivel para a carga que tern as 
embarcac;oes. Geralmente trata-se de materia-prima. Os principais graneis solidos 
que predominam no transporte maritima mundial sao: o minerio de ferro 
(aproximadamente 50% do total desse segmento), o carvao, os cereais (que 
compreendem o trigo, o milho, a cevada, o centeio, o farelo de soja, a soja e o 
sorgo), produtos siderurgicos, bauxita, aluminio. Em segundo plano de importancia, 
vern o coque metalurgico, os fertilizantes, a sucata, o cimento, a madeira, o sal e o 
ac;ucar. 
Graneis Uguidos, onde o petroleo e seus derivados (oleo pesado, diesel, 
gasolina querosene de aviac;ao, lubrificantes, etc) representam cerca de 90% dessas 
cargas. As demais cargas que compoe este grupo sao: oleos vegetais, melasso, 
produtos quimicos, vinhos, sucos citricos e gases liquefeitos. 
As Cargas Refrigeradas, sao compostas de pescados, mariscos; frutas 
frescas, tais como: mayas, uvas , peras; carne animal ; etc, cada qual necessitando 
de urn controle especifico de temperatura, para manter suas qualidades e evitar sua 
decomposic;ao. 
Visto que o presente estudo restringe-se ao transporte de carga 
conteinerizada faz-se necessaria abordar mais profundamente o transporte de carga 
geral. 
Conforme o estudo (MBA EM GERENCIA DE SISTEMAS LOGfSTICOS 
anexo 2), a carga geral e transportada em navios chamados cargueiros, que podem 
ser: 
Convencionais (carga fracionada, amarrada ou paletizada); 
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"Porta- Containers" (carga em container); 
"Porta - Container Cargueiro" (fracionada, amarrada, paletizada e 
conteinerizada); 
Lash "lighter abord ship" ou porta-barcac;as (para carga em barcac;as); 
Roll on I roll off (carga rolante consolidada sobre carretas); 
"Container" I Roll on I roll off (carga em container e veiculos). 
2.4 CONTEINER 
Em meados da decada de 50 a utilizac;ao de containeres foi iniciada, 
trazendo assim grandes beneficios ao transporte maritima, tais como, menor 
quantidade de movimentayao da carga o que resultava em menores avarias e 
minimizac;ao com problemas de roubos e adulterac;oes da carga. 
Desde os prim6rdios da hist6ria comercial, esfor~os eram feitos para que as 
cargas transportadas por via maritima fossem consolidadas e transportadas 
de uma maneira mais flexivel e economica (CHADWIN et al, 1990) 
Com a utilizac;ao de containeres, o transporte intermodal concretizou-se, pois 
os containeres podiam ser transportados por rodovias, ferrovia, aereo e mariti mo. 
2.4.1 Tipos e Finalidades dos Conteineres 
Existem hoje, muitos tipos de containeres criados e adaptados para todos os 
tipos de carga, como graneis liquidos, graneis s61idos, refrigerados, petr61eo, 
minerios e animais vivos. 
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DRY BOX: Totalmente fechado, com portas nos fundos, sendo o conteiner 
mais utilizado e adequado para o transporte da maioria das cargas gerais secas 
existentes, como alimentos, Roupas, m6veis, etc. Pode ser de 20' ou 40'. 
FIGURA 01 - CONTEINER DRY BOX. 
VENT/LA TED: semelhante ao dry box, porem com pequenas aberturas no 
alto das paredes laterais, podendo tambem te-las na parte inferior das paredes, para 
permitir a entrada de ar, para transporte de cargas que requerem ventila9ao como 
cafe e cacau. 
FIGURA 02- CONTEINER VENTILATED. 
REEFER: tambem semelhante ao dry box, totalmente fechado, com portas 
nos fundos, apropriado para embarque de cargas perecfveis congeladas ou 
refrigeradas, que precisam Ter a sua temperatura controlada, como carnes, 
sorvetes, frutas e verduras. 
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Pode ser integrado com motor proprio para refrigera9ao, cuja unica 
desvantagem e a perda de espa9o ocupado pelo motor. Como tambem insulado, 
que nao tern motor proprio, tendo na parede da frente duas aberturas (valvulas) para 
entrada e said a de ar, que sao fornecidos por for9a externa. 0 conb3iner reefer tern 
para controle de temperatura uma carta de Registro de Temperatura (Partlow Chart) 
e pode atingir ate -25° C. 
FIGURA 03- CONTEINER REEFER. 
BULK CONTAINER: similar ao dry box, totalmente fechado, tendo aberturas 
no teto (escotilhas) para o seu carregamento e uma escotilha na parede do fundo, 
na parte inferior para descarregamento, apropriado para transporte de graneis 
solidos como produtos agricolas. 
OPEN TOP: conb3iner sem teto, que e fechado com Ionas para transporte 
de cargas que apresentam dificuldades para embarque pela porta dos fundos e 
necessitam de urn acesso especial, embora tambem possua a porta normal nos 
fundos. Proprio para mercadorias que excedam a altura do container, cujas cargas 
nao poderiam ser estufadas num container dry box tradicional. 
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FIGURA 04- CONTEINER OPEN TOP. 
HALF HEIGHT: conteiner open top, sem teto, porem de meia altura - 4' ou 
4'3", fechado com Ionas e cabeceira basculante, adequado para embarque de 
minerios, cuja carga e extremamente densa e se embarcada em urn open top, este 
nao poderia ser utilizado integralmente quanta ao aspecto de volume, representando 
uma ocupac;ao de espac;o indevido no navio. 
OPEN SIDE: com apenas tres paredes, sem uma parede lateral, este 
container e apropriado para mercadorias que apresentam dificuldades para 
embarques pela porta dos fundos, ou que excedam urn pouco a largura do 
equipamento ou ainda para agilizac;ao de sua estufagem. 
FLAT RACK: conteiner plataforma, sendo uma combinac;ao dos open top e 
open side, sem as paredes laterais e sem teto, com cabeceiras fixas, ou dobraveis, 
adequado para cargas pesadas e grandes e que excedam urn pouco as suas 
dimensoes. 
FIGURA 05- CONTEINER FLAT-RACK. 
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PLATAFORM: conteiner plataforma sem paredes e sem teto, tendo apenas 
o piso apropriado para cargas de grandes dimensoes ou muito pesadas. 
TANK: conteiner tanque, dentro de uma armac;ao de tamanho padronizado, 
proprio para transporte de liquidos em geral, perigosos ou nao. 
FIGURA 06- CONTEINER TANK. 
Outro equipamento de unitizac;ao e o Big Bag, ou Conteiner Flexivel, que e 
urn conteiner feito em polipropileno, com alc;as, que acondiciona praticamente 
qualquer tipo de carga, sendo interessante para produtos a granel ou embalados em 
sacos, pois os mantem melhor acomodados e protegidos contra materiais 
pontiagudos, que podem fun~-los ou rasga-los. Comporta ate duas toneladas de 
mercadorias. lmpermeavel, pode ser armazenado em patios abertos, empilhado 
uniformemente e transportado em qualquer modal, sem que este tenha que sofrer 
adaptac;oes de nenhuma especie, em face da sua configurac;ao e praticidade. 
Apresenta-se, portanto, como urn conteiner de facil manipulac;ao, tanto no 
ensacamento, armazenamento e movimentac;ao quanto nos embarques e 
desembarques. E reutilizavel e dobravel, por isso adequado para retorno vazio, ja 
que nao ocupa demasiado espac;o no navio ou no conteiner. 
24 
2.4.2 Propriedade dos Conteineres 
Com relac;ao a propriedade, os conb3ineres podem estar incluidos nos 
seguintes tipos abaixo descritos (Adaptado de LAI, K.K. et al, 1995) 
- Proprio, quando nao utilizado, e armazenado em depositos do armador ou 
de terceiros. Os depositos de terceiros cobram uma taxa diaria de 
armazenagem. 
- Alugado a curto prazo, quando nao utilizado, e devolvido para a 
companhia de leasing em uma operayao denominada drop-off. A 
devoluc;ao e sujeita a urn limite maximo mensal que varia de porto para 
porto. Uma outra opc;ao em caso de nao utilizac;ao eo armazenamento em 
depositos para uso posterior. 
- Alugado a Iongo prazo, semelhantes aos conteineres proprios. lsto porque, 
nao sao permitidas devoluc;oes dentro de urn prazo que, dependendo do 
contrato, varia normalmente de 3 a 5 anos. 
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3 OS PRINCIPAlS PORTOS BRASILEIROS 
Neste item serao apresentados os principais portos brasileiros, objetivando 
identificar quais destacam-se pela movimentac;ao de carga conteinerizada. 
3.1 PANORAMA HISTORICO 
A Portobras foi criada em 1975, segundo GEIPOT (2001 ), com a finalidade 
inicial de construir, explorar e administrar os portos brasileiros e as vias navegaveis 
de interior. A partir da Lei 8.029/90, de abril de 1990, o Poder Executivo foi 
autorizado a dissolver entidades da Administrac;ao Publica Federal, extinguindo 
assim, a Portobras que, ate entao, controlava as administrac;oes portuarias, dentre 
elas, a Companhia Docas, as concessionarias e as administrac;oes hidroviarias, alem 
de definir os programas orc;amentarios, as politicas tarifarias e de pessoal e as 
decisoes sobre os novos investimentos. Essa desativac;ao foi motivada pelas 
deficiencias que impediam o desenvolvimento do segmento no pals, dentre eles, os 
altos custos de movimentac;ao que eram causados devido a fatores como: a 
obsolescencia dos equipamentos, a baixa produtividade, o deficit de investimentos 
nas infra e superestruturas, o elevado tempo de espera para atracayao e 
permanencia das embarcac;oes no porto, monop61ios de explorac;ao e de escalac;ao 
de mao de obra e os elevados custos loglsticos, que, em conjunto, afetavam a 
competitividade brasileira no comercio exterior. 
Com a desativac;ao da Portobras, em 1990, o Ministerio dos Transportes 
determinou que os portos seriam administrados diretamente pela Companhia Docas. 
Assim, o sistema portuario brasileiro passaria a ser composto por nove concessoes 
26 
para Companhia Docas (oito publicas e uma privada) e por quatro concessoes 
estaduais, existindo ainda mais quatro portos privados. 
Em fevereiro de 1993, conforme dados obtidos no GEIPOT (2001 ), foi 
promulgada a Lei 8.630/93 conhecida como Lei de Modernizac;ao dos Portos. Com a 
promulgac;ao desta lei, buscava-se excluir os obstaculos do setor portuario para 
facilitar o desenvolvimento do comercio exterior, com a expansao do atendimento da 
demanda, fundamentado na reduc;ao de custos de movimentac;ao, repasse aos 
embarcadores e maior competitividade sistemica. Criou-se entao, uma serie de 
ac;oes para atuar no processo de reestruturac;ao, gestao e operac;ao do sistema 
portuario brasileiro, destacando-se, dentre eles, a criac;ao do Operador Portuario, do 
Conselho de Autoridade Portuaria -CAPe o Orgao Gestor de Mao de Obra- OGMO. 
Em Abril de 1995 foi criado o Grupo Executive para Modernizac;ao dos Portos -
GEMPO, para acelerar a implantac;ao da Lei 8.630, formados pelos representantes 
dos diversos Ministerios da Uniao visando controlar o processo de descentralizac;ao 
estatal. 
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3.2 LOCALIZA<;AO DOS PORTOS BRASILEIROS 
Fonte: Ministerio dos Transportes, 2005. 
3.3 MOVIMENTA<;AO DE CARGA CONTEINERIZADA NA CARGA GERAL 
MOVIMENTADA NO CAIS PUBLICO 
A seguir serao apresentadas informa<;oes sobre os principais portos 
brasileiros movimentadores de cargas conteinerizadas, a fim de demonstrar quais os 
portos da regiao Sui do pais, enquadram-se como grandes movimentadores de de 
conteineres. 
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TABELA 01 - PARTICIPACAO DA CARGA CONTEINERIZADA (PESO BRUTO) NA 
CARGA GERAL MOVIMENTADA NOS CAIS PUBLICOS- 2003. 
CARGAGERAL CARGA CONTEINERIZADA 
% PORTO t PESO 
(a) QUANT. T.E.U. (b) 
(b) I (a) 
Macapa-AP 6.742 362 457 6.579 98 
Porto Velho-RO 341.955 301 301 3.707 1 
Santarem-PA 167.550 352 497 4.678 3 
Manaus-AM 1.699.113 66.944 109.230 1.188.477 70 
Vila do Conde-PA 454.372 1.834 2.098 22.196 5 
Belem-PA 996.059 29.959 46.369 551.856 55 
Fortaleza-CE 1.013.413 55.344 76.835 899.022 89 
Natai-RN 217.209 1.532 3.064 23.425 11 
Recife-PE 891.273 37.151 57.138 667.596 75 
Suape-PE 859.201 38.217 60.721 641.289 75 
Macei6-AL 301.525 1.695 3.359 42.002 14 
Salvador -BA 2.156.609 107.762 169.092 1.520.784 71 
llheus-BA 56.691 242 242 4.955 8 
Vit6ria-ES 3.352.856 114.125 143.564 1.727.277 52 
Rio de Janeiro-RJ 5.366.740 239.002 325.222 3.334.369 62 
Sepetiba-RJ 1.067.976 17.403 27.307 311.385 29 
Santos-SP 18.276.605 919.950 1.385.421 14.917.761 82 
Paranagua-PR 5.609.989 182.644 309.924 2.999.087 53 
S. F. do Sui-SC 2.769.805 172.571 281.057 2.494.067 90 
ltajai-SC 4.092.994 254.526 441.867 3.864.643 70 
Rio Grande-RS 5.192.775 312.035 522.980 4.260.867 82 
TOTAL 54.891.452 2.553.951 3.966.745 39.486.022 72 
Fonte: ANTAQ, 2005. 
De acordo com a Tabela acima, e possivel verificar que os portos de 
Paranagua, Sao Francisco do Sui, ltajai e Rio Grande enquadram-se na lista dos 
maiores movimentadores de carga conteinerizada no Sui do pais. 
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4 OS PORTOS DE PARANAGUA, ITAJAi, SAO FRANCISCO DO SUL e RIO 
GRANDE 
Neste capitulo serao abordadas informac;oes sobre os portos escolhidos 
como objeto de estudo deste trabalho. Com o objetivo de analisar profundamente as 
principais informac;oes relacionadas a movimentac;ao conteineres nesses portos nos 
ultimos anos e principalmente no ano de 2004. 
4.1 0 PORTO DE PARANAGUA 
FIGURA 08- PORTO DE PARANAGUA. 
Conforme demonstrado anteriormente na tabela 01, 53% da tonelagem geral 
movimentada em 2003, foi de carga conteinerizada no porto de Paranagua. Apesar 
do referido porto, em termos de infra-estrutura , ser o maior complexo exportador de 
graos da America latina, conforme dados da APPA. 
4.1.1 Hist6rico, Localiza~io e lnfra-Estrutura 
A hist6ria do Porto de Paranagua comec;a no antigo ancoradouro da cidade 
que, por urn decreto do Governo Federal de 14 de agosto de 1872, passou a ser 
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administrado por particulares que foram responsaveis pelas primeiras obras do que 
viria ser o maior Porto do sui do Brasil. 
Essa situayao permaneceu ate maio de 1917 quando o Estado do Parana 
obteve a concessao para administrar o Porto e realizar melhorias previstas no 
projeto da lnspetoria Federal dos Portos, Rios e Canais do Ministerio da Via9ao e 
Obras Publicas. 
Com a administrayao do Parana, que pendura ate hoje, o Porto passou a ser 
uma Autarquia Estadual- APPA, que iniciou oficialmente a constru9ao do Porto em 
24 de novembro de 1926 e concluiu as obras em 11 de julho de 1947, data da sua 
inaugurayao. 
0 Porto de Paranagua se localiza em uma baia do litoral paranaense, 
estando no centro comercial do Mercosul. A regiao concentra mais de 70% do PIB 
de cinco importantes paises: Brasil, Argentina, Chile, Uruguai e Paraguai. 
Sua area abrange cerca de 800 mil km2 , movimentando cargas de 
praticamente todo o Brasil. 
Segundo dados do Ministerio de Transportes, o porto tern acesso rodoviario 
pela BR 277, ferroviario pelas lin has da Ferrovia Sui Atlantica (FSA) e maritima pelo 
canal de Galheta. 
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TABELA 02- INFRA-ESTRUTURA DO PORTO DE PARANAGUA- 2004. 
Area Total 2.350.000 m2 
Cais: 2.616 m de extensao 
Bercos: 16 
Calado: 8 a 13 metros de profundidade 
Graneis S61idos: -6 ber9os 
- capacidade de ensilagem superior a 
1.200.000t; 
- terminal publico e 9 terminais privados; 
- 9 ship-loaders com capacidade de 
movimenta9ao unitaria de 1.500 t/hora 
Cargas Gerais 10,8 mil toneladas/hora 
Terminal de veiculos 147.000 m2 de patio para movimenta9ao 
de veiculos na importacao e exportacao 
Patio Publico de Triagem Capacidade para cerca de 1100 
cam in hoes 
Fonte: APPA, 2005. 
0 Cais Comercial tern hoje uma extensao acostavel de 2.616 metros, 
possuindo caracteristicas estruturais para atingir profundidades de 8 metros, 10 
metros, 12 metros e 13 metros, definidos pelas se9oes A, 8, e C. 
4.1.2 Evolu~ao Anual da Exporta~ao de Cargas Conteinerizadas - Periodo 
1994- 2004 (Em Teus) 
Verifica-se na tabela 03 a seguir, que a evolu~ao percentual anual de 
movimenta9ao de carga conteinerizada para exporta~io foi de 25% no ano de 2004 
em rela9ao a 2004. 
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TABELA 03 - EVOLU<;AO PERCENTUAL ANUAL DE MOVIMENTACAO DE 
CARGA CONTEINERIZADA NA EXPORTACAO. 
Evoluc;io Exportac;io 
Ano Exportac;io (%) 
1994. 50.317 
1995 64.879 29% 
1996 55.143 -15% 
1997 68.810 25% 
1998 78.331 14% 
1999 92.774 18% 
2000 115.870 25% 
2001 132.902 15% 
2002 129.114 -3% 
2003 148.680 15% 
2004 185.887 25% 
Fonte: APPA, 2005. 
4.1.3 Evoluc;io da lmportac;io de Conteineres Porto de Paranagua - PR (Em 
Unidades) 
Na tabela 04 abaixo verifica-se que o numero de conb3ineres vazios 
importados nao sofreu grandes alterac;oes nos ultimos anos. Apesar do percentual 
de conteineres exportados terem sofrido urn acrescimo de 25% em 2004, o 
percentual de conteineres vazios importados nao se alterou nos ultimos tres anos. 
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TABELA 04: EVOLUCAO PERCENTUAL ANUAL DE MOVIMENTACAO DE CARGA 
CONTEINERIZADA NA IMPORTACAO. 
IMPORTACAO 
CHEIO VAZIO 
ANO QUANT. QUANT. TOTAL %CHEIO %VAZIO 
1994 26.230 17.916 44.146 59% 41% 
1995 34.885 12.064 46.949 74% 26% 
1996 26.811 13.763 40.574 66% 34% 
1997 33.015 12.459 45.474 73'% 27% 
1998 39.554 12.426 51.980 76% 24% 
1999 43.339 16.562 59.901 72% 28% 
2000 64.529 15.645 80.174 80% 20% 
2001 61.595 23.969 85.564 72% 28% 
2002 46.557 34.395 80.952 58% 42% 
2003 49.650 45.027 94.677 52% 48% 
2004 60.588 53.404 113.992 53% 47% 
Fonte: APPA, 2005. 
4.1.4 Comparativo de Conteineres lmportados X Exportados - Mes a Mes -
2004 
Conforme demonstra a figura 09 a seguir, houve urn desbalanceamento no 
numero de conteineres importados x exportados, porem este nao foi muito 
expressive. Somente no mes de Julho, o numero foi mais relevante apresentando 
uma diferenc;a de 1138 unidades. 
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FIGURA 09- IMPORTACAO X EXPORTACAO DE CONTEINERES- ANO 2004 (EM UNIDADES) 
Fonte: APPA, 2005. 
4.1.5 Caracteristicas dos Navios que Atenderam o Porto de Paranagua -
Periodo 2000 - 2004 
Conforme citado anteriormente houve um acrescimo de exportac;ao de 25% 
em relac;ao a 2003, porem o numero de navios full-conteineres atendidos pelo porto 
de Paranagua em 2004 foi menor, a diferenc;a foi de 21 navios, que representa 3% 
de diminui~io. Vide tabela 05. 
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TABELA 05 - EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE NAVIOS NO PORTO DE 
PARANAGUA. 
Tipo de Navio 2000 2001 2002 2003 2004 
Convencional 192 227 304 312 317 
Graneleiros 560 764 723 807 740 
Ro/Ro 151 140 109 88 104 
Liquido a Granel 336 276 346 367 373 
Contt~ineres 498 538 586 691 670 
Total 1737 1945 2050 2265 2204 
Fonte: APPA, 2005. 
4.2 PORTO DE ITAJA( 
FIGURA 10- PORTO DE ITAJA[ 
ltajai caracteriza-se por ser urn porto essencialmente exportador, onde 
cerca de 81 o/o da movimenta9ao, correspondem a exporta9ao. A hinterlandia do 
Porto de ltajai esta representada por praticamente todo o Estado de Santa Catarina, 
acrescido de algumas regioes produtoras do Parana, Mato Grosso do Sui, Goias, 
Sao Paulo e do Rio Grande do Sui. Os maiores paises consumidores de produtos 
exportados pelo Porto de ltajai localizam-se na Europa, America do Norte, Oriente 
Media e Extrema Oriente. 
4.2.1 Historico, Localiza~io e lnfra-Estrutura 
Segundo registros hist6ricos, os primeiros estudos referentes ao Porto de 
ltajai datam de 1905, realizados pela "Comissao de Melhoramentos dos Portos e 
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Rios". Por volta de 1914, foi construida a primeira obra, composta dos 700 metros do 
molhe Sui, seguidas mais tarde pelas obras do molhe Norte. 0 porto propriamente 
dito foi iniciado em 1938, com a constru9ao do primeiro trecho de cais, com 233 
metros de comprimento e estrutura em concreto armado, e do primeiro Armazem. No 
inicio da decada de 1950 foi construido o segundo trecho de 270 metros, 
concluindo-se em 1956 mais 200 metros, alem da constru9ao de urn armazem 
frigorifico, voltado na epoca as necessidades da atividade pesqueira. 
0 Porto de ltajai passou a ser considerado "porto organizado" em 28 de 
junho de 1966, segundo Decreto n° 58.780 que criou a Junta Administrativa do Porto 
de ltajai, subordinada ao Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis. Em 
1976, com a cria9ao da Empresa de Portos do Brasil S.A. - PORTOBRAS, o 
gerenciamento do terminal itajaiense passou a ser exercido pela Administra9ao do 
Porto de ltajai, diretamente vinculada aquela estatal. A partir desse periodo verificou-
se urn crescimento acentuado da sua movimenta9ao e, com a melhoria na sua 
organiza9ao administrativa, a Administra9ao do Porto passou a ser urn 6rgao 
respeitado pela comunidade portuaria. 
E administrado pela Superintendencia do Porto de ltajai, autarquia municipal 
da Prefeitura Municipal de ltajai. 
Esta localizado no municipio de ltajai, na margem direita do rio ltajai-A9u, a 
cerca de 3,2km de sua foz, no litoral norte do estado de Santa Catarina. 
As instala96es consistem em cais acosta vel de 7 40m com 4 ber9os de 
atraca9ao, sendo o 81 para atraca~ao prioritaria de navios porta-conteineres, 
ro-ro e navio dotados de pontes rolantes; o 82 para atraca~ao prioritaria de 
navios porta-conteineres ou de carga geral; o 83 para navios com atraca9ao 
prioritaria com cargas frigorificadas e o 84 condicionada a ordem de chegada. 
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Possui 3 armazens para carga geral totalizando 15.800m2 , urn armazem frigorifico 
com 1.180m2 , patios asfaltados e alfandegados totalizando 38.000m2 e retroporto 
asfaltado de 25.000m3 
0 terminal de conteineres Teconvi- Terminal de Conteineres do Porto de 
ltajai, fica localizado atras des beryos 81 e 82, sendo que urn desses ben;os possui 
250m de comprimento e 12m de profundidade. 0 patio de conteineres na retaguarda 
com 22.000m2 • Na linha do cais as conteineres sao movimentados par dais 
guindastes (mobile crane) com capacidade nominal de 25 conteineres por horae 
·no patio 7 empilhadeiras (reach stackers) atendem ao terminal. 
Nas imedia9oes do porto esta a EADI/Itajai- Esta9ao Aduaneira com area 
coberta de armazenagem de 31.500m2 , area externa de 121.450m2 , alem da area 
para conteineres de 52.499m2 • 
4.2.2 A Evolu~io da Movimenta~io de Conteineres de 20' e 40', por 
Navega~io de Longo Curso no Porto ltajai (Em Unidades) -1996-2004 
TA8ELA 06- A EVOLUCAO NA IMPORTACAO. 
20' I 40' 
CHEIO VAZIO CHEIO VAZIO TOTAL 
ANO QUANT. QUANT. QUANT. QUANT. QUANT. %Cheio % Vazio 
1996 7.775 7.134 4.731 7.994 27.634 45 55 
1997 12.040 6.004 8.301 8.445 34.79(J 58 42 
1998 12.871 5.390 7.000 11.855 37.116 54 46 
1999 9.613 8.117 6.576 14.322 38.62S 42 58 
2000 10.861 6.829 8.895 21.488 48.073 41 59 
2001 9.780 8.776 9.744 34.141 62.441 31 69 
2002 9.806 12.753 12.627 51.790 86.97€ 26 74 
2003 7.848 24.719 9.852 74.949 117.36S 15 85 
2004* 31.043 132.581 163.624 19 81 
Fonte: ANTAQ e Porto de ltajai, 2005. 
* No ana de 2004 as quantidades apontadas sao totais, nao ha separa9ao de par 
tipo de conteiner. 
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TABELA 07 -A EVOLU<;AO NA EXPORTA<;AO. 
20' 40' 
CHEIO VAZIO CHEIO VAZIO 
TOTAL Evolu~io de 
ANO QUANT. QUANT. QUANT. QUANT. CHEIOS Cheios% 
1.996 13.628 744 11.951 974 25.579 
1.997 15.085 2.659 16.631 1.388 31.716 24% 
1.998 14.752 1.854 20.146 1.023 34.898 10% 
1.999 16.441 350 23.724 601 40.165 15% 
2.000 15.724 489 35.654 1.223 51.378 28% 
2.001 18.885 771 51.960 1.373 70.845 38% 
2.002 24.333 604 70.067 1.484 94.400 33% 
2.003 29.467 226 92.905 691 122.372 30% 
2.004 147.837 6.779 147.837 214% 
Fonte: ANTAQ e Porto de ltaJai, 2005. 
Os embarques de conteineres cheios no Iongo curso em ltajai vern 
aumentando em ritmo acelerado desde 2000. No ano de 2004 o aumento foi de 
21% na movimentac;ao de conteineres para exportac;ao. 
4.2.3 Movimenta~io Geral De Conteineres (Unidades) - Teconvi E Cais Publico 
Mes A Mes - Ano De 2004 
Um dos apontamentos favorites de discussao quando o assunto e falta de 
conteineres para exportac;ao, e que em funyao do Brasil exportar muito mais do que 
importa, os conteineres vao e nao voltam. 
Porem na figura 11 , verifica-se que somente no mes de abril de 2004 houve 
uma insignificativa diferenc;a no numero de conteineres que foram exportados pelo 
porto de ltajai x numero de conteineres descarregados de importac;ao. Ou seja a 
falta de conteineres em 2004 nao foi por falta de conteineres que foram e nao 
voltaram. 











Conteineres lmportados x Exportados - Ano 2004 
III IMPORTACAO 
• EXPORTACAO 
Fonte: Porto de ltajai, 2005. 
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4.2.4 Comparativo da Movimentacao de Carga Conteinerizada - Ano 2003 e 
2004- Teconvi e Cais Publico 
Na movimenta9ao de cargas conteinerizadas, o Porto de ltajai, encerrou o 
ana de 2004 com urn total acumulado de 564.012 TEU com 5.395.789 t, verificando-
se urn crescimento de 21% em rela9ao ao acumulado no mesmo periodo do ana 
anterior, que registrou 466.751 TEU com 4.055.527 t, verificando-se uma 
movimenta9ao de 97.261 TEU a mais no ana de 2004. 
Em decorrencia do crescimento de 21 o/o de 2003 para 2004 na 
movimenta9ao de conteineres, pressupoe-se que a taxa de ocupa9ao do cais 
aumentou nos ber9os 1 e 2 que sao destinados para atraca9ao prioritaria de navies 
porta-conteineres, Ro-Ro e de carga geral. Entretanto e interessante verificar que a 
taxa de ocupa9ao desses dais ber9os apesar do crescimento de movimenta9ao ja 
mencionado foi menor em 2004, conforme tabela 08, isso demonstra que tambem 
nao foi par falta de capacidade de atraca9ao que ocasionou a escassez de 
conteineres. 
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TABELA 08- TAXA DE OCUPACAO DO CAIS- 2000 A 2004. 
% 2001 2002 2003 2004 
Berc;o 1 84% 90% 97% 94% 
Berc;o 2 94% 45% 35% 23% 
Bergo 3 90% 87% 90% 97% 
Berco 4 77% 84% 97% 100% 
Fonte: Porto de ltaJai, 2005. 
Diante disso vale a pena comparar, tambem, o numero e tipo de navios 
atracados em ltajai nos anos de 2003 e 2004. Vejamos na tabela 09 abaixo: 
TABELA 09- TIPO DE NAVIOS ATRACADOS NO PORTO DE ITAJAi- 2003 -2004 
TIPOS 2003 2004 
Full - container 678 64E 
Roll-on-Roll-off 45 14 
Carga geral 54 85 
Reefer 75 84 
K3raneleiro 24 18 
Marinha, Rebocador 37 24 
Outros 913 871 
Fonte: Porto de ltaJai, 2005. 
Em analise a tabela acima verifica-se que o numero de navios full-
conteineres atracados em ltajai no ano de 2004 foi menor do que em 2003. 0 
deficit foi de 32 navios, que representa 5% de diminuic;io em 2004. Este parece 
ser urn numero pequeno mas se considerarmos que a movimentagao de 
conteineres, seja cheio ou geral, teve urn acrescimo de 21%, pode-se dizer que os 
impactos podem ter sido bastante grandes. 
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4.3 0 PORTO DE SAO FRANCISCO DO SUL 
FIGURA 12- PORTO DE SAO FRANCISCO DO SUL 
0 Porto de Sao Francisco do Sui e urn dos maiores do pais em 
movimentac;ao de conteineres. E uma autarquia do Governo do Estado de Santa 
Catarina, que tern concessao para explora-lo ate o ano de 2011. 
Devido a sua localizac;ao estrategica, ocupa posic;ao de destaque em 
relac;ao ao Brasil e o Mercosul. Seu terminal inclui o acesso a principais rodovias da 
Regiao Sui, linhas ferreas e aeroportos. 
4.3.1 Hist6rico, Localizac;io e lnfra-Estrutura 
A hist6ria de Sao Francisco do Sui comec;a como decreta n° 9.967, de 26 
de dezembro de 1912, que concedeu permissao a Companhia da Estrada de Ferro 
Sao Paulo - Rio Grande para implantar uma estac;ao maritima na baia de Sao 
Francisco do Sui (SC), porem a obra nao foi efetivada. Em 1921 a lnspetoria Federal 
de Portos, Rios e Canais elaborou urn projeto para a construc;ao de instalac;oes 
portuarias no local e, em sequencia, a Uniao contratou a sua realizac;ao com o 
governo do estado de Santa Catarina, em 26 de outubro de 1922. A execuc;ao sob 
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responsabilidade do 6rgao estadual Companhia do Porto de Sao Francisco do Sui 
sofreu varios impedimentos, somente prosseguindo com a outorga de uma nova 
concessao, nos termos do Decreta n° 6.912, de 1° de mar9o de 1941. Em 24 de 
novembro de 1955, o estado criou a autarquia Administra9ao do Porto de Sao 
Francisco do Sui. Os melhoramentos previstos inicialmente se constituiram do 
acesso maritima, de 334,5m de cais e de dois armazens, sendo o conjunto entregue 
ao trafego em 1° de julho de 1955. 
E administrado pelo governo de Santa Catarina, por meio da Administra9ao 
do Porto de Sao Francisco do Sui (APSFS). 
Esta localizado na parte leste da baia da Babitonga, em Sao Francisco do 
Sui - SC. Sua area de influencia e definida pelo estado de Santa Catarina e parte do 
estado do Rio Grande do Sui. 
As instala96es consistem em cais acostavel que e composto de quatro 
trechos, com cinco ber~os, numa extensao continua de 750m e profundidades 
variando de 8m a 1Om. Conta com quatro armazens, sendo tres para carga geral e 
urn frigorifico, totalizando 20.61 Om2 e armazens graneleiros, somando 13.800m2 
para 55.000t e 60.000t, utilizados pela Companhia lntegrada de Desenvolvimento 
Agricola (CIDASC). 0 porto possui, tambem, dois galpoes para madeira, num total 
de 10.810m2, varios patios descobertos para carga geral e urn patio para conteineres 
com 80.000m2 totalmente pavimentado e iluminado, possui uma area exclusiva para 
conteineres frigorificados, com 4.000m2 e 530 tomadas de energia eletrica (380/440 
volts) e 5 tanques para oleos vegetais, com capacidade para 9.000t. 
0 porto possui 1 rebocador com 20t de Bollard Pull, 2 locomotivas diesel 
eletricas, 5 empilhadeiras com capacidade entre 37 e 49t para movimenta9ao de 
conteineres e varios tratores e empilhadeiras para movimenta9ao de cargas. 0 porto 
43 
possui moega rodoviaria com 2 plataformas com capacidade de 500t/h, moega 
ferroviaria para 4 vagoes simultaneos com capacidade de 500t/h, 2 ship loaders com 
capacidade de 50t/h e bombas com capacidade de expedi9ao de 500m3/h para oleos 
vegetais. 
4.3.2 Evolu~ao da Movimenta~ao de Conteineres no Longo Curso Porto: Sao 
Francisco do Sui-SC (Em Unidades) - 1994 - 2004 
Conforme tabela 10, verifica-se que a movimenta9ao de contt3ineres no 
Porto de Sao Fransisco do Sui, vern crescendo ao passar dos anos. No ana de 2002 
o crescimento foi bastante expressive, chegando a urn indice de evolu9ao de 47% 
em relayao ao ana anterior. Entretanto nos anos de 2003 e 2004 o crescimento se 
manteve igual alcan9ando urn ritmo de 9% em ambos os anos. 
TABELA 10 - EVOLU<;AO DA MOVIMENTA<;AO DE CONTEINERES POR 
NAVEGA<;AO DE LONGO CURSO NA IMPORTA<;AO E EXPORTA<;AO. 
DESEMBARQUE EMBARQUE TOTAL 
CHEIO VAZIO CHEIO VAZIO Evolu~ao 
ANO QUANT. QUANT. QUANT. QUANT. QUANT. TEU % 
1994 2.952 15.341 18.531 938 37.762 50.147 
1995 8.022 18.161 27.560 1.736 55.48!i 78.454 56% 
1996 11.044 18.896 34.904 2.395 67.239 96.908 24% 
1997 11.136 18.066 33.896 1.790 64.888 95.394 -2% 
1998 12.030 23.382 40.703 2.233 78.348 116.707 22% 
1999 8.033 34.721 52.779 950 96.489 151.111 29% 
200C 10.611 41.011 57.109 1.542 110.273 168.334 11% 
2001 9.788 43.484 57.619 1.742 112.633 176.222 5% 
2002 12.367 63.829 81.993 1.998 160.187 258.826 47% 
2003 13.280 69.285 87.995 2.011 172.571 281.057 9% 
2004 15.853 72.472 95.093 2.729 186.147 305.331 9% 
Fonte: APSFS, 2005. 
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FIGURA 13- EVOLUCAO DA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES EM TEUS. 
EVOLU<;AO DA MOVIMENTA<;AO DE CONTEINERES EM TEUS 
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 
TABELA 11 - DESEMBARQUE POR NAVEGA<;AO DE LONGO CURSO - (NDICE 
DE CONTEINERES CHEIOS X CONTEINERES VAZIOS -1994-2004. 
DESEMBARQUE 
CHEIO VAZIO 
ANO QUANT. QUANT. TOTAL 0k Cheio 0k Vazio 
1994 2.952 15.341 18.293 16% 84% 
1995 8.022 18.167 26.189 31o/o 69°/o 
1996 11.044 18.896 29.940 37%) 63°/o 
1997 11.136 18.066 29.202 38% 62% 
1998 12.030 23.382 35.412 34% 66% 
1999 8.033 34.727 42.760 19% 81% 
2000 10.611 41.011 51.622 21% 79% 
2001 9.788 43.484 53.272 18% 82% 
2002 12.367 63.829 76.196 16o/o 84% 
2003 13.280 69.285 82.565 16% 84% 
2004 15.853 72.472 88.325 18% 82°/o 
Fonte: APSFS, 2005. 
A tabela 11 demonstra que historicamente o percentual de conteineres 
vazios desembarcados no porto de Sao Francisco do Sui, gira em torno de 80% em 
rela9ao aos conteineres cheios vindo de importa9ao, refor9ando que este evento nao 
surgiu depois do aumento da exporta9ao brasileira. 
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TABELA 12- EMBARQUE POR NAVEGA<;AO DE LONGO CURSO- EVOLU<;AO 
DE MOVIMENTA<;AO DE CONTEINERES CHEIOS E VAZIOS- 1994-2004 
EM BARQUE 
CHEIO VAZIO % Evolu~ao 
ANO QUANT. QUANT. Cheios 
1994 18.531 938 
1995 27.560 1.736 49% 
1996 34.904 2.395 27% 
1997 33.896 1.790 -3% 
1998 40.703 2.233 20% 
1999 52.779 950 30% 
2000 57.109 1.542 8% 
2001 57.619 1.742 1% 
2002 81.993 1.998 42% 
2003 87.995 2.011 7% 
2004 95.093 2.729 8% 
Fonte: APSFS, 2005. 
Conforme demonstra a tabela 12, houve urn crescimento de 8% nos 
embarques de conteineres para exportac;ao no ano de 2004 em relac;ao ao ano de 
2003. 
Apesar desse aumento de exportac;ao no Porto de Sao Francisco do Sui em 
2004 nao ter sido assim tao expressive, o referido porto apresentou serios 
problemas com escassez de conteineres para exportac;ao no ano de 2004. 
Com intuito de detectar-se os fatores que impactaram nesta questao, optou-
se por pesquisar o total de conteineres desembarcados mes a mes no ano de 2004 
x o total de conteneires embarcados . Desta analise verifica-se que o porto de Sao 
Francisco do Sui sofreu em 10 meses do ano passado com o desbalancemanto de 
conteineres vindos de importac;ao x conteineres exportados. Outra constatac;ao foi 
que essa diferenc;a foi bastante critica nos meses de fevereiro que apresentou urn 
desbalanceamento de 16%, em Abril foi de 10%, em maio de 8%, em Junho de 12%, 
e em Julho que foi de 9%. 
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TABELA 13 - DIFERENCA DO TOTAL DE CONTEINERES IMPORTADOS X 
EXPORT ADOS MESA MES- ANO 2004 (EM UNIDADES) 
Mes Desembarque . Em barque TOTAL D-E % 
Jan 7039 6996 14035 43 
Fev 5644 7735 13379 -2091 -16% 
Mar 7699 8257 15956 -558 -3% 
Abr 7750 9405 17155 -1655 -10% 
Mai 6542 7687 14229 -1145 -8% 
Uun 6596 8402 14998 -1806 -12% 
Uul 7632 9140 16772 -1508 -9% 
~go 8291 8859 17150 -568 -3% 
Set 8982 9140 18122 -158 -1% 
Put 7099 7788 14887 -689 -5% 
Nov 6906 7019 13925 -113 -1% 
Dez 8145 7394 15539 751 
Fonte: APSFS, 2005. 
4.3.3 Comparativo de Navios Atracados e Taxa de Ocupa~io do Porto de Sio 
Francisco do Sui - 2003 - 2004 
De acordo com os dados estatisticos de 2004 de movimentac;ao de 
conteineres por berc;os, verificou-se que o ber~o 102 foi no qual houve a maior 
concentrac;ao de movimentac;ao de conteineres, atingindo urn percentual de 93% 
(Figura 14) de toda a movimentac;ao, no berc;o 301 movimentou-se 4°/o enos berc;os 
101, 103 e 201 houve uma movimentac;ao 3°/o. Dessa forma, e interessante analisar-
se rna is profundamente as estatisticas do berc;o 1 02. 
Verifica-se que a taxa de ocupac;ao do ber~o 102 em 2004 foi de 88o/o de 
utiliza~io, com atracac;ao de 336 navios. No ano de 2003 estes numeros foram 
maiores, a taxa de ocupac;ao do berc;o 102 foi de 90o/o, atendendo a 363 navios. 
Dessa forma houve uma diminuic;ao de 27 navios, que representa 7°/o a menos de 
navios atendidos em 2004, em comparac;ao a 2003. Este dado e interessante pois, 
ja que houve urn . aumento de 8°/o movimenta~io de conteineres para 
exporta~io, deveria haver urn aumento tambem no numero de navios atendidos. 
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FIGURA 14 - ESTATISTICA DE UTILIZACAO DE BERCOS COM MOVIMENTACAO DE 
CONTEINERES - 2004 
ESTATiSTICA DE UTILIZACAO DE BERCOS COM 
MOVIMENTACAO DE CONTEINERES- 2004 
92,2% 
Ill Berc;o 101 




TABELA 14- TAXA DE OCUPACAO POR BERCO- 2003-2004. 
2003 2004 
Ber~o NRO. DIAS %DE NRO. DIAS 
NAV. ATRC. UTI LIZ. NAV. ATRC. 
101 102 342 96 101 342 
102 363 323 90 336 322 
103 47 84 26 76 130 
201 33 137 38 56 217 
301 139 286 80 98 326 
Fonte: APSFS - Administrac;ao do Porto de Sao Francisco do Sui, 2005. 
4.4 0 PORTO DO RIO GRANDE 









Dos tres portos do Rio Grande do Sui, o de Rio Grande e o mais importante. 
Trata-se do (mico porto maritime do Estado, com caracteristicas naturais 
privilegiadas. E o porto de maior calado do Mercosul e, no correr dos anos, deve 
tornar-se urn porto concentrador de cargas, atendendo nao apenas o Rio Grande do 
Sui mas tambem o Uruguai, Argentina e Paraguai, os parceiros do Brasil no Mercado 
Comum do Sui. 
4.4.1 Historico, Localiza~io e lnfra-Estrutura 
0 inicio da construc;ao do Porto Velho do Rio Grande data de 1869 e sua 
inaugurac;ao aconteceu em 11 de outubro de 1872. Em 2 de junho de 1910, 
comec;ou a implantayao do Porto Novo, que entrou em operac;ao em 15 de 
novembro de 1915, com a entrega ao trafego dos primeiros 500m de cais. 
Pelo Decreto n° 13.691, de 9 de julho de 1919, o governo do estado do Rio 
Grande do Sui ficou incumbido da conclusao das obras, compreendendo trechos de 
cais de atracac;ao e aterro, no antigo e no novo porto, antes contratadas com a 
Compagnie Franc;aise du Port de Rio Grande do Sui, sendo a transferencia da 
atribuic;ao assinada entre as partes em 29 de setembro de 1919. 0 decreto citado, 
com novac;ao aprovada pelos decretos n° 24.526, de 2 de julho de 1934, e n° 
24.617, do dia 9 do mesmo mes e ano, autorizou ao governo estadual a explorac;ao 
comercial das instalac;oes portuarias por 60 anos. Em 1951 foi criado o 
Departamento de Portos, Rios e Canais (DEPRC), autarquia estadual que ficou 
responsavel pela administrac;ao e explorac;ao comercial do porto, de acordo com a 
concessao ao estado do Rio Grande do Sui. Com o fim da concessao em 1994, 
foram feitos dois aditivos ate que, em 27 de marc;o de 1997, foi firmado urn convenio 
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de delegayao entre o Ministerio dos Transportes eo estado do Rio Grande do Sui, 
passando o porto a ser administrado pela Superintendencia do Porto de Rio Grande 
(SUPRG). 
E administrado pela Superintendencia do Porto de Rio Grande (SUPRG). 
Esta localizado na margem direita do canal do norte, que liga a Lagoa dos 
Patos ao oceano Atlantica. 
Sua area de influencia compreende os estados do Rio Grande do Sui e de 
Santa Catarina, o Uruguai, o sui do Paraguai e o norte da Argentina. 
As instalay6es do porto de Rio Grande compreendem tres areas distintas de 
atendimento a navegayao, denominadas: Porto Velho, Porto Novo e Superporto: 
0 Porto Velho e formado por 7 areas de atendimento a navegayao. Porem 
nao possui nenhuma area destinada a carga e descarga de conteineres. 
0 Porto Novo tern urn cais de 1.952m de comprimento e 11 beryos e 
profundidade de 1Om, possui 9 areas de atendimento portuario. Sendo a area 7 
destinada a operac;ao de carga geral e conteineres com 3 beryos exclusivos e 1 
beryo para barcayas (Teflu), possui patio de armazenagem de conteineres e pre-
stacking para exportayao, totalizando 75.000m2 . 
0 Superporto dispoe de 1.552m de cais com profundidades variando de Sm 
a 14,5m, estao instaladas os seus principais terminais especializados; onde o 
atendimento a navegayaO se faz por meio de 10 areas. A area 5 e destinada a 
carga e descarga de conteineres. Na area esta instalado o Terminal Tecon Rio 
Grande S.A., especializado na movimentayao e armazenagem de conteineres 
ocupando uma area total de 670.000m2 dos quais 200.000m2 sao destinados a 
estocagem de conteineres em patio pavimentado. Possui urn armazem com 
17.000m2 cujas cargas sao movimentadas atraves de 10 portas de entrada e saida. 
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0 seu cais esta equipado com dois porteineres Post Panamax, dois autoguindastes 
e urn outro guindaste que possibilita a operac;ao simultanea de 2 navios. No patio a 
movimentac;ao de conteineres e feita por oito empilhadeiras reack stackers de 41 t, 
quatro top loaders de 37t, tres top loaders de 15t, tres front loaders de 9t e 60 outros 
equipamentos. 0 patio tern capacidade para 15.000TEU. Apresenta produtividade 
operacional de 40 conteineres/hora, em media. 
4.4.2 Evolu~ao de Conteineres Cheios Para Exporta~ao- Porto Novo I Tecon 
(Em Teus) -1999-2004 
FIGURA 16- EVOLUCAO DE CONTEINERES CHEIOS PARA EXPORTACAO -PORTO NOVO/ 
TECON (EM TEUS) - 1999 - 2004 
1999 
Evolu~ao da Movimenta~ao de Conteineres 
Cheios - Exporta~ao 
2000 2001 2002 2003 
Fonte: Porto do Rio Grande, 2005. 
2004 
A figura 16 mostra que a evoluc;ao de movimentac;ao de conteineres para 
exportac;ao vern crescendo a cada ano, no ano de 2004 o crescimento foi de 15°/o , 
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em relac;ao a 2003. Pelos dados fornecidos no site do Tecon a produtividade de 
movimentac;ao daquele terminal esta acompanhando esta evoluc;ao pois em 2003 a 
movimentac;ao media conb3iner hora era de 33 unidades, passando para 46 
unidades hora em 2004. Cabe ressaltar que nos anos de 2003 e 2004 a maioria da 
movimentac;ao de conteineres para exportac;ao foi registrada no Terminal de 
Conteineres do Rio Grande do Sui, sendo que somente 2% da carga foi 
movimentada no Porto Novo em 2003 e 2004. 
4.4.3 Movimento de lmportac;ao de Conteineres Cheios e Vazios - Porto Novo 
I Tecon 1999-2004 (Em Teus) 
TABELA 15 - MOVIMENTO DE IMPORTA<;AO DE CONTEINERES CHEIOS E 
VAZIOS- PORTO NOVOffECON 1999-2004 (EM TEUS) 
CHEIOS VAZIOS TOTAL 
PORTO PORTO % % 
TECON NOVO TOTAL TECON NOVO GERAL CHEIO VAZIO 
Ano import import import im__l!ort TOTAL 
199S 22.383 6.691 29.074 79.002 24.348 103.350 132.42_1 22% 78% 
200(] 37.811 2.786 40.597 110.738 8.825 119.563 160.160 25% 75% 
2001 38.62-4 2.349 40.973 135.564 4.057 139.621 180.594 23% 77% 
200~ 55.254 1.550 56.804 168.447 3.85~ 172.3~ 229.11_Q 25% 75% 
2003 77.41-4 811 78.225 196.712 5.1~ 201.8~ 280.1~ 28% 72% 
* 2004 85.46~ 230.883 316.345 27% 73% 
Fonte: Porto Rio Grande, 2005. 
* Os numeros de 2004 , nao estao separados por Porto NovoffECON 
0 figura 15 mostra que em media 75% dos conteineres de exportac;ao sao 
vazios, nao se alterando com o aumento da exportac;ao evidenciado anteriormente. 
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4.4.4 Movimentac;io de Conteineres lmportados X Exportados (Em Teus) -
Ano 2004 
Conforme demonstra figura 17 a seguir em alguns meses do ano que 
passou houve desbalanceamento de conteineres que foram recebidos de 
importac;ao x os conteineres utilizados para exportac;ao. Essa diferenc;a foi de 440 
conteineres em fevereiro, 1293 em marc;o, 371 em maio, 1127 em junho e 242 em 
novembro. Sendo os meses de marc;o e junho mais afetados. Porem, 
percentualmente falando, o deficit foi de apenas 5o/o em marc;o e 4% em junho do 
total de conteineres movimentados para exportac;ao. 










Conteineres lmportados x Exportados (Em Teus) 
Ano2004 
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez 
I m lmportados • Exportados I 
Fonte: Porto do Rio Grande, 2005. 
4.4.5 Navios Atentidos Tecon- 2000-2004 
Conforme demonstra a figura 18 a seguir, embora os numeros acusem urn 
aumento de 15o/o na movimentac;ao de conteineres cheios para exportac;ao , nao 
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houve praticamente quase nenhum acrescimo de navios full- conteineres atendidos 
pelo TECON em 2004. Vista que em 2003 foram atendidos 973 navios e em 2004 o 
total foi de apenas 97 4 navios. 
FIGURA 18- NAVIOS ATENDIDOS TECON- 2000-2004 
NAVIOS ATENDIDOS TECON- 2000-2004 
2000 2001 2002 2003 2004 
Fonte: TECON, 2005. 
4.5 CONSOLIDA<;AO DAS PRINCIPAlS INFORMA<;OES 
De acordo com as estatisticas dos portos estudados neste capitulo, verifica-
se que houve urn desbalanceamento expressive , no que tange ao aumento de 
exportac;oes conteinerizadas no ana de 2004 em comparac;ao ao numero de navios 
full-conteineres atracados naqueles portos. Na tabela 16 a seguir e possivel verificar 
qual foi as diferenc;as percentuais. 
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TABELA 16 - COMPARATIVO D MOVIMENTA<;AO DE CONTEINERES NOS 
PORTOS DE PARANGUA, ITAJAi, SAO FRANCISCO DO SUL E RIO GRANDE EM 
TERMOS DE EXPORTA<;AO X NAVIOS FULL -CONTEINERES 
Nr. Navios 
Exporta~ao Cont. Full 
Cheios Container 
Varia~aa Varia~ao 
PORTO 2003 2004 % 2003 2004 % 
Paranagua (TEUS) 148.680 185.887 25'% 691 670 -3% 
ltajai (UNI) 122.372 147.837 21'% 678 646 -5'% 
~ao Francisco do Sui (UN I) 87.995 95.093 8'% 363 336 -70/( 
Rio Grande/TECON (TEUS) 244.545 281.552 15'% 974 975 Oo/c 
Fonte: Portos de ltajai, Rio Grande, ANTAQ, APPA, APSFS, 2005. 
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5 PRINCIPAlS SETORES EXPORT ADORES DA REGIAO SUL 
Os diversos setores da economia produziram, em 2003, uma receita de 
exportac;oes de US$ 7, 1 bilhoes - considerados os em barques realizados apenas na 
regiao Sui do Pais. Os referidos setores foram no ano de 2003 responsaveis por 
40% do superavit da balanc;a comercial brasileira. (Revista Amanha- 2004) 
FIGURA 19 - PRINCIPAlS SETORES EXPORT ADORES DA REGIAO SUL- 2003 
• Aiimentos 
1m Caminhoes/Motores • Papel e Celulose 1m Petroquimica 
• Auto/Motores 1!1 Compressores 
Fonte: Revista Amanha Edic;ao 196-2004 
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Fonte: Revista Amanha Ediyao 196- Marco de 2004 
Na tabela 17 serao apresentadas informayoes sabre o tipo de equipamento 
utilizados por esses setores para exportayao das respectivas mercadorias. 
Exportayoes essas que sao realizadas via transporte maritima. Verificar-se-a que a 
maioria das mercadorias sao armazenadas e exportadas em conb3ineres de diversas 
categorias. 
TABELA 17 - TIPO DE EQUIPAMENTOS UTILIZADOS PARA EXPORTA<;AO NA 
REGIAO SUL. 
SET OR EQUIPAMENTO UTILIZADO PARA EXPORTACAO 
~limentos ~ontaineres Reefer, navies frigorificos e navies graneleiros 
Furno Containeres para carga dry 
Maq Agricolas Container dry_ e Flat rack 
Caminhoes/Motores Navies Ro-Ro 
Papel e Celulose Container Break Bulk no porao do navio ou Conteiner Dry 
Petroquimica Container tank, oleoduto ou navio tank 
Auto/Motores Navies Ro-Ro 
Compressores Conteineres 
Fonte: Dados extraidos da pesquisa reahzada com despachantes aduane1ros, 2005. 
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Apesar de alguns setores terem sido omitidos da lista dos principais 
exportadores em 2003, sabe-se que as exportac;oes catarinenses tern grande 
representatividade no cenario exportador do Sui. Inclusive a utilizac;ao de 
conteineres e bastante expressiva, pois suporta em sua geografia, a industria 
moveleira, de artigos texteis e ceramica que estao entre os sete produtos 
catarinenses mais exportados, e que mais estao sofrendo com a escassez de 
conteineres no ano de 2004, de acordo artigo publicado no site A N Economia em 
08.05.2004. 
Segundo o presidente do Sindicato das lndustrias da Construc;ao e do 
Mobiliario de Sao Bento do Sui, James PfOtzenreuter, s6 a industria moveleira 
necessita de aproximadamente mil conteineres/mes. 
5.1 QUESTIONARIO APLICADO EM EMPRESAS EXPORTADORAS 
Foi elaborado e aplicado urn questionario destinado a grandes empresas 
exportadoras do Sui do Pais (ANEXO 01) , incluindo-se aqui os mais variados 
segmentos dos setores industriais, com principal intuito de comprovar a ocorrencia 
do problema apresentado nesse estudo, que e a escassez de conteineres para 
exportac;ao no ano de 2004. 
A pesquisa mostrou que o equipamento mais utilizado para exportayao foi o 
conteiner , tipo standard e high cubic de 40 pes. 
Outro dado pesquisado diz respeito ao numero media de conteineres 
utilizados por estas empresas que acusou cerca de 34 unidades por mes. Ja no que 
se refere ao numero de bookings x numero de conteineres efetivamente exportados, 
todos foram embarcados porem 30% nao foram conforme navio previsto. 
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Os portos mais utilizados, segundo a amostra pesquisada foram, 
Paranagua, ltajai e Sao Francisco do Sui. 
Outro dado marcante na pesquisa foi sabre a escassez de conteiner em 
2004. Todas as empresas pesquisadas na amostra responderam que sim , tiveram 
problemas com falta de conteiner e que em func;ao disso, perderam varios 
embarques, clientes e como se nao bastasse, ainda arcaram com custos maiores de 
exportac;ao pelo aumento dos fretes marftimos. Sendo que nos meses de marc;o e 
junho esta situac;ao foi bern mais significativa. 
5.2 AUMENTO DO FRETE MARiTIMO 
Na entrevista realizada junto a grandes empresas exportadoras (ANEXO 1), 
pontuou-se o fato que houve aumento bastante significative dos fretes maritimos. 
Conforme demonstrado na tabela 18 a seguir, comprova-se que realmente houve urn 
acrescimo nos prec;os bastante expressivo, nos fretes maritimos para os Estados 
Unidos de conteineres HC e DC. Na media geral esse aumento foi de 56%, entre 
os meses de abril e dezembro do ano de 2004. Sendo que tal aumento foi muito 
mais acentuado nos meses de maio, junho e julho. 
TABELA 18- PRECO DE FRETE MARiTIMO: DESTINO EUA- CONTEINERES 40' 
DCEHC 
% Aumento 
Arm adores Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Pre co 
PONL 187f 2600 270Jl 260(] 2700 2700 280( 2800 300C 60% 
EGL 189( 24~ 3400 3400 80% 
UPS 240( 240C 275(] 275(] 3350 335C 350( 350( 46% 
LYKES 200( 290(] 2900 45% 
B&M 230( 370( 360C 3600 360( 360( 57% 
LIBRA 230( 23()t: 29~ 290(] 290C 350C 360( 3600 340( 48°/c 
Fonte: Dados colhidos na empresa Woodgrain do Bras1l, 2005. 
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6 OUTROS OBICES QUE AFETAM A QUESTAO CONTEINERES 
6.1 ANALISE DE OUTRAS VARIAVEIS-CAUSAS DA FALTA DE CONTEINERES 
MARiTIMOS PARA EXPORTA<;AO NO ANODE 2004 
6.1.1 Contiineres Retidos Pela Receita Federal 
No decorrer desta pesquisa, levantou-se que o motivo mais representative 
que provocou a falta de conteineres para exportagao no ano de 2004 nos principais 
portos da regiao Sui foi a diminuigao de atracagem de navios porta-conteineres, 
porem outros fatores foram relevantes e/ou contribuiram para este problema. Dados 
colhidos mediante o site Marble demonstram que tres mil conteineres esperavam 
decisao da Receita Federal, enquanto uma serie de empresas disputavam os 
poucos conteineres disponiveis no Brasil para exportar seus produtos. "[ ... ] Para ter 
uma ideia , essa quantidade equivale urn navio totalmente carregado" afirmou o 
presidente da Abratec- Associagao Brasileira dos Terminais de Conteineres de Uso 
Publico, Sergio Salomao. Segundo ele, alguns desses conteineres estavam parados 
ha mais de 1.700 dias. 
Alem disso , essas unidades ocupam areas significativas nos portos e tiram 
espago dos exportadores. S6 nos terminais de armazenamento afiliados da Abratec 
sao cern metros quadrados ocupados com esses conteineres. 
Segundo depoimento do Presidente da Abratec "[ ... ] Urn Pais que pretende 
elevar cada vez mais suas exportagoes nao pode abrir mao de urn espago tao nobre 
nos portos". Diante do quadro, a entidade em parceria com a AEB- Associagao de 
Comercio Exterior do Brasil, e CBC - Camara Brasileira de Conteineres, decidiu 
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encaminhar urn pedido a secretaria da Receita Federal para desocupar o espa9o e 
os equipamentos. 0 Presidente da Abratec afirma que a sugestao e o governo retirar 
as mercadorias dos conteineres ap6s o prazo de 90 dias e armazenar em deposito 
publico. 
A Receita Federal afirmou que esta fazendo urn levantamento sobre a 
quantidade de unidades paradas nos portos com mercadorias irregulares ou que nao 
foram retiradas pelos importadores no tempo previsto. 0 6rgao alegou, no entanto, 
que o numero deve ser bern inferior ao apontado pelas entidades. Mas, em 
seminario promovido pela Abimaq - Associa9ao Brasileira da Industria de Maquinas 
e Equipamentos, no mes de Agosto de 2004, em Sao Paulo, o Ministro do 
Desenvolvimento afirmou que"[ ... ] esta tentando convencer o ministro da Fazenda, 
a liberar os conteineres que estao com mercadorias irregulares". 
6.1.2 Pressoes Politicas 
Segundo pesquisa realizada no site Net Marinha, o secretario de fomento do 
Ministerio dos Transportes, declarou que o Governo teme a ocorrencia de urn 
gargalo na infra-estrutura de transportes, podendo prejudicar o comercio exterior. 
A reportagem afirma que: "Com o continuo aumento das exporta96es, o 
Brasil corre urn serio risco. Ja ha falta de conteineres. Os portos carecem de obras 
de dragagem, as rodovias precisam de investimentos urgentes e ha problemas 
tam bern de armazenamento e em toda a linha de logistica ". Navega9ao. 
0 presidente do Centro de Capitaes da Marinha Mercante, pontuou a 
vulnerabilidade brasileira, uma vez que quase nao ha navios de bandeira brasileira 
na area de carga geral/conteineres, nas rotas para o exterior. Citou ainda que os 
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unicos navios de bandeira brasileira no comercio exterior - exceto opera9oes de 
graneis liquidos e so lidos - sao os navios "Aiian9a Brasil" e "Aiian9a Europa". 
6.1.3 Falta de lnvestimentos em lnfra-estrutura no Pais 
E fato que as exporta9oes sao urn bern vital a sobrevivencia do Brasil, bern 
como das empresas brasileiras no comercio internacional. Diante disso, todos tern 
urn objetivo e uma politica externa comercial em comum, que e aumentar as 
exporta9oes brasileiras. lsso se tornou uma pratica corrente na politica brasileira 
desde o principia da decada de 1990, principalmente a partir do governo Collor. 
Entretanto, a preocupa9ao em exportar parece ter se sobreposto a 
preocupa9ao em planejar e executar a9oes preventivas no sentido de evitar-se que o 
comercio exterior brasileiro se depare com inumeros e grandes problemas. 
A falta de conteineres em 2004 nos portos, a escassez de navios e o 
aumento do frete, nao sao questoes novas e podem causar urn futuro colapso no 
que tange as exportayaes brasileiras. 
Conforme estudo realizado pela CNT/CEUUFRJ (2003) no que se refere a 
este item e primordial que os recursos da CIDE sejam utilizados para a melhoria da 
infra-estrutura de transporte conforme en uncia a Lei n° 10.336 de 2001. 
Dessa forma conclui-se que a politica de incentive as exporta9oes deve ser 
feito de maneira sustentavel pelo Governo. Para tanto se faz urgente o aumento no 
investimento e melhorias na infra- estrutura necessaria ao escoamento das 
exporta9oes, seja na melhoria dos portos, na duplica9ao das estradas rodoviarias, 
uma nova retomada na constru9ao e utiliza9ao das ferrovias, bern com no transporte 
fluvial, urn aperfei9oamento e uma evolu9ao no aparelhamento dos processes de 
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logistica, o aumento de incentivos reais do governo as exporta~oes 
(CNT/CEU2003). 
6.1.4 Greve dos Auditores da Receita Federal e dos Fiscais do lbama 
Outro fator que influenciou negativamente na exporta~ao como urn todo em 
2004 foi o fato dos auditores da Receita Federal terem entrado em greve, 
reivindicando por reestrutura~ao da carreira. De acordo com dados publicados pelo 
Ministerio do Desenvolvimento, Industria e Comercio Exterior, a media diaria das 
exporta~oes caiu de US$ 284,8 milhoes para US$ 254 milhoes da primeira para a 
segunda semana de greve. No periodo, as exporta~oes tambem recuaram em 
rela~ao ao mesmo do ano passado. Houve uma queda de 1,1 %, que, de acordo com 
o ministerio, refletiu a redu~ao de 14,1% em barques de produtos basicos, 
principalmente de petr61eo em bruto, farelo de soja, cafe, minerios e soja em grao. 
Outro fator agravante foi a greve dos servidores do IBAMA que teve inicio 
no dia 29 de setembro de 2004 estendendo-se por 28 dias dias prejudicou, 
principalmente os exportadores de madeira que deveriam ter suas cargas escoadas 
pelo porto de Paranagua, ja que naquele porto e uma exigemcia que haja libera~ao 
do IBAMA quando a carga a ser exportada e madeira. 
Diante disso, muitos conteineres ficaram armazenados no porto, esperando 
somente a libera~ao do IBAMA. 
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7 CONSIDERACOES FINAlS 
0 objetivo da pesquisa foi levantar o principal motivo causador da escassez 
de conteineres maritimos para navegac;ao de Iongo curso em 2004. Para atingir este 
objetivo, estudou-se os principais portos movimentadores de conteineres na regiao 
Sui do pais, sendo esses os portos de Paranagua, ltajai, Sao Francisco do Sui e 
Rio Grande. Usou-se a hip6tese de que essa escassez, se deu em func;ao da 
diminuic;ao de atracagem de navios porta-conteineres e tambem pelo aumento de 
exportac;ao conteinerizada naqueles portos no ano de 2004. A hip6tese foi 
comprovada. 
0 aumento de exportac;ao de conteineres cheios nos portos de Paranagua, 
ltajai, Sao Francisco do Sui e Rio Grande foi de 25%, 21%, 8% e 15% 
respectivamente, em contra-partida a diminuic;ao de atracagem de navios porta-
conteineres foi de 5%, 3%, 7% e 0%, respectivamente como demonstrado na tabela 
16. 
Entretanto o contrario deveria ter acontecido o numero de navios atracados 
em 2004 deveria ter subido, pelo menos acompanhado os indices de crescimento 
da exportac;ao. Essa diminuicao de atracagem de navios foi o ponto crucial do 
gargalo logistico enfrentado em 2004. 
Os prec;os de afretamento de navios aumentaram muito, quase dobraram de 
valor, pois existe demanda global por capacidade. Quando o valor dos afretamentos 
esta mais alto, parece que os donas dos navios acabam retendo as embarcac;oes, 
para analisar os melhores pedidos. 
Ouve-se e le-se muitas coisas que dizem que urn dos principais motivos no 
aumento do frete maritima em 2004, conforme demonstrado na tabela 18, se deu em 
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virtude do desbalanceamento nas rotas, ou seja, na exporta9ao os navios saem 
totalmente ocupados e na importa9ao carregam em media 50% de sua capacidade 
com conteneires vazios, motivo este que gera onus para os armadores, e que por 
isso os mesmos veem-se obrigados a repassar esses custos ao exportador. 
Entretanto, e sabido que os custos de volta de conteineres vazios ja estao 
embutidos no pre9o do frete. 
Durante a coleta de dados para a realiza9ao da pesquisa foram identificadas 
diversas variaveis que influenciaram no agravamento da escassez de conteineres, 
como por exemplo, greve da receita federal e do lbama, pressoes politicas, falta de 
investimento na infra-estrutura do pais, conteineres retidos pela receita federal. 
Estas questoes, apesar de serem relevantes no contexto da escassez de 
conteineres, nao foram aprofundadas ao Iongo do estudo, uma vez que nao 
representam o foco principal da hip6tese abordada. 
Devido a importancia do aprofundamento destas variaveis, sugere-se para 
trabalhos futuros como desafio o desenvolvimento destas questoes. 
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ANEXO 1 
QUESTIONARIO APLICADO AOS MAIS VARIADOS SETORES INDUSTRIAlS 
Pergunta 1 - Qual o tipo de equipamento utilizado para exporta~ao da sua 
empresa? 
Todas as empresas responderam que utilizam conteineres, tipo Standard ou High 
Cubic de 20 ou 40 pes. 
Pergunta 2- Qual a quantidade mensal de conteineres utilizada em 2004? 
Na media a utilizac;ao de conteineres foi de 34 unidades por mes. 
Pergunta 3- Qual o numero de bookings x numero de conteineres efetivamente 
exportados? 
T odos os conteineires foram embarcados, porem 30% nao foi embarcado conforme 
navio previsto, por overbooking do armador. 
Pergunta 4- Houve escassez de conteiner para sua empresa no anode 2004? 
Todas as empresas responderam que sim e que em consequencia disso perderam 
varios embarques. Perceberam essa escassez de conteineres entre os meses de 
marc;o e junho principalmente. 
Pergunta 5- Se, sim quais foram as principais consequencias? 
Atraso de embarque, perda de clientes e aumento do frete maritimo. 
Pergunta 6 - Quais os portos mais utilizados pela sua empresa? 
Paranagua, ltajai e Sao Francisco do Sui. 
